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Come molte città italiane Palermo soffre da molti anni della
congestione del traffico veicolare e del conseguente inquina-
mento atmosferico dovuti sia all’alta concentrazione di atti-
vità e servizi nel centro città sia alla mancanza di infrastrut-
ture e di un servizio pubblico di trasporto urbano capillare
ed efficiente in grado di garantire una valida alternativa al-
l’automezzo proprio.
I provvedimenti puntuali presi dall’amministrazione comu-
nale in questi anni, come quelli delle targhe alterne, delle
zone a traffico limitato e delle zone blu per la sosta a paga-
mento lungo le strade cittadine, non hanno apportato sostan-
ziali miglioramenti. Da qui l’esigenza di un Piano integrato
che agisca su più fronti per colmare il gap infrastrutturale
della città e migliorare la viabilità e la vivibilità urbana.
Il Piano integrato del trasporto pubblico di massa, approvato
dal Consiglio comunale il 30 maggio 2002 con una delibera
che ha autorizzato la relativa variazione al Programma trien-
nale delle opere pubbliche, prevede quattro grandi inter-
venti: una nuova linea di metropolitana leggera automatica
che attraversa la città in sotterraneo, tre linee di tram che
collegano le periferie con il centro, un anello ferroviario sot-
terraneo in corrispondenza dell’area urbana con maggiore
densità di servizi pubblici e commerciali e il raddoppio del
passante ferroviario.
Il piano si inserisce nel quadro dei progetti a medio e lungo
termine avviati dall’amministrazione comunale per realizza-
re nel capoluogo siciliano un sistema di mobilità più capilla-
re ed efficiente. Il piano prevede una spesa complessiva di
2.109 milioni di euro e garantirà  importanti risvolti occupa-
zionali con nuovi posti di lavoro legati alle attività di cantie-
re, all’entrata in esercizio delle nuove infrastrutture e alle
diverse attività indotte. L’obiettivo del Piano è quello di cre-
are un sistema di linee con nodi e stazioni di interscambio
che rendano agevoli sia gli spostamenti nel centro urbano,
sia i collegamenti con le principali zone periferiche.
I parcheggi in corrispondenza dei principali punti di snodo
contribuiranno a ridurre il traffico veicolare privato nel cen-
tro urbano e, conseguentemente, anche l’inquinamento at-
mosferico. Ciò vale soprattutto per quelli di interscambio,
dove sarà possibile lasciare l’auto per utilizzare uno o più
mezzi di trasporto pubblico.
Il Piano del trasporto pubblico di massa è affiancato da altri
interventi avviati per affrontare in modo strutturale il pro-
blema del traffico e della vivibilità in città, come ad esempio




Il sistema attuale della mobilità a Palermo
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il Piano parcheggi che creerà una disponibilità di oltre 10
mila nuovi posti auto in diverse zone della città: sei aree di
sosta sono state già realizzate, due sono in fase di realizzazione
(di cui quello di piazza Vittorio Emanuele Orlando sarà il pri-
mo parcheggio sotterraneo della città e la prima opera realizza-
ta a Palermo in Project Financing) e altri sono in fase di proget-
tazione.
La nuova linea di metropolitana leggera Oreto-Mondello
L’infrastruttura principale del nuovo sistema integrato dei
trasporti pubblici a Palermo sarà la metropolitana leggera
automatica, una linea sotterranea che attraverserà la città da
un capo all’altro, dallo svincolo di via Oreto a Partanna-Mon-
dello, passando per il centro, con uno sviluppo totale di 17,6
km. L’opera fa parte del Programma triennale delle opere
pubbliche nell’elenco dei lavori che saranno realizzati in
project financing, cioè con risorse a carico del privato. Con
una spesa di 1.085 milioni di euro la nuova metropolitana
sarà in grado di fare viaggiare, in media, circa 100 milioni di
passeggeri all’anno e nelle ore di punta potrà trasportare
fino a 24 mila persone per ciascun senso di marcia.
Il servizio si baserà sulla frequenza delle corse (fino ad una
ogni 90 secondi) più che sulle dimensioni dei convogli: cia-
scun veicolo infatti potrà trasportare circa 150 passeggeri in
condizioni normali, ma la capienza può aumentare fino a 210
nei momenti di maggiore affollamento.
La velocità massima dei convogli in esercizio sarà di circa 80
km/h, quella commerciale di 30 km/h. Dopo la gara d’ap-
palto è stato affidato l’incarico per la stesura del progetto
preliminare di un primo stralcio (da via Oreto alla stazione
Notarbartolo) pari a circa metà dell’intero tracciato, per av-
viare i lavori mediante appalto in concessione (progettazio-
ne esecutiva, realizzazione e gestione delle opere).
Il progetto, in fase di redazione, è curato dall’associazione
temporanea di imprese (Ati) formata da Systra S.a. di Roma,
Ingegneria Y Economia del Transporte S.a. di Ineco (Madrid),
Lombardi Italia Ingegneri Consulenti Srl, Dominique Perrault
e Technital Spa, che in gara ha ottenuto il miglior punteggio
nella valutazione complessiva sugli aspetti tecnici ed econo-
mici. Il finanziamento per l’attività di progettazione provie-
ne dal Governo nazionale, che ha inserito la metropolitana
leggera di Palermo fra le opere di interesse strategico nazio-
nale e nella ‘Legge Obiettivo’, anche se parte della somma
viene anticipata dal comune attraverso mutui. La progetta-
zione della metropolitana in due segmenti distinti serve ad
accelerare i tempi di definizione degli elaborati, ma anche
ad acquisire più agevolmente i finanziamenti per i lavori.
Il tratto Oreto-Notarbartolo, con i suoi 7 km, comprende die-
ci fermate: svincolo Oreto, Oreto sud, Oreto nord, piazza Giulio
Cesare, piazza Borsa, Teatro Massimo, Politeama, via Archi-
mede, piazza Alberico Gentili e stazione Notarbartolo e se-
condo le stime iniziali il tempo di percorrenza dallo svincolo
Oreto alla stazione Notarbartolo è di quasi 12 minuti.
La metropolitana leggera automatica di Palermo viaggerà su
gomma anziché su rotaia e si caratterizzerà, quindi, per uno
scorrimento silenzioso, con bassa trasmissione di vibrazioni
al terreno e all’ambiente urbano circostanti, soluzione già
adottata con successo in molte città europee e italiane nel-
Dall’alto:
- Il Piano integrato del trasporto pubblico
- Render di progetto del ponte del tram su
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l’ambito delle strategie di mobilità sostenibile (Copenhagen,
Dublino, Birmingham, Torino, ecc.)
Questa soluzione comporta numerosi vantaggi agli enti com-
mittenti, ai gestori e agli utenti, infatti i costi di costruzione
e di esercizio sono relativamente bassi e la conformazione
dei vagoni consente di modificare la lunghezza dei treni in
base alle necessità contingenti di traffico.
Inoltre, grazie ai sistemi driverless (cioè senza conducente,
con guida automatica a distanza), diminuisce il pericolo di
errore umano a beneficio della sicurezza e ciò consente di
impiegare il personale prevalentemente nell’assistenza ai
passeggeri.
Il nuovo sistema tranviario perpendicolare al centro
Il nuovo sistema tranviario, invece, mira a collegare in senso
perpendicolare le zone periferiche della città col centro con
uno sviluppo complessivo di circa 15 chilometri, equamente
suddivisi fra tre linee previste (1. zona industriale Roccella-
Stazione centrale, 2. Borgo Nuovo-Stazione Notarbartolo, 3.
Cep-Stazione Notarbartolo).
Le fermate saranno complessivamente quasi 40 (in media,
una ogni 400 m). Ciascuno dei tre percorsi si svilupperà su
corsie ‘protette’, cioè del tutto separate da quelle stradali
destinati alle auto; la velocità commerciale sarà, in media,
di circa 20 km/h. I convogli utilizzati saranno modello ‘Flexi-
ty’, già adoperati in altre città europee come Bruxelles, Va-
lencia e Manchester; saranno in tutto 17, bi-direzionali e
con una disponibilità di 250 posti (62 dei quali a sedere),
ciascuno lungo 32 metri e mezzo e largo 2 metri e 35 con 6
portelloni d’ingresso per lato e all’interno dei vagoni saran-
no attivi sistemi informativi con display e audio. Per ridurre
al minimo l’impatto ambientale saranno utilizzate strutture
antivibrazione e il pianale d’ingresso dei vagoni sarà intera-
mente ribassato per consentire l’entrata senza gradino. Il costo
complessivo dell’opera è di 234,9 milioni (192 per i lavori, il
resto per oneri e spese): il finanziamento proviene da fondi
statali, da un mutuo che l’amministrazione comunale ha ri-
chiesto alla Banca Europea degli Investimenti e da una quota
messa a disposizione dall’Amat, l’azienda che cura il tra-
sporto urbano per conto del comune e che, nel caso specifi-
co, svolge le funzioni di stazione appaltante. La gara d’ap-
palto è stata aggiudicata nel dicembre 2005 a un’associazio-
ne temporanea di imprese (Ati) composta dal consorzio ‘Sis’
di Torino (capogruppo), dalle ditte ‘Bombardier Transporta-
tion Italy’ e ‘Mosco & Associati’ di Roma, la ‘Edil Scavi’ di
Messina, dalla franco-italiana ‘Amec Spie Rail’ di Milano,
dalla ‘Seib Ingenieur-Consult’, dalla ‘Ingenieurbüro Wosnit-
za e Knappe’ e dalla ‘Etc Transport Consultants’, tutte e tre
di Berlino. I lavori, che cominceranno a breve, dureranno 52
mesi dall’avvio del cantiere; due linee saranno pronte nel
2009, la terza nel 2010. Almeno per i quattro anni successivi
alla realizzazione, la ditta costruttrice avrà a proprio carico
la manutenzione e la gestione di tutte gli impianti, mentre
delle attività legate al servizio di trasporto si occuperà l’Amat.
La chiusura dell’anello ferroviario
Il progetto della chiusura dell’anello ferroviario prevede in-
vece l’attivazione di una strada ferrata circolare di quasi 6
km e mezzo quasi tutta in sotterranea (solo un breve tratto
sarà in trincea), per consentire agli utenti di spostarsi rapi-
damente all’interno del centro cittadino, soprattutto nell’area
in cui è maggiore la presenza di servizi pubblici e commer-
ciali. Dell’anello ferroviario, attualmente, esiste una parte,
utilizzata dall’odierna Metropolitana, che corrisponde a cir-
ca metà dell’intero tracciato e che va dalla stazione Notar-
bartolo alle fermate Imperatore Federico, Fiera e Giachery.
Il progetto prevede la realizzazione del tratto mancante di
circa 3 km, la realizzazione di quattro nuove fermate (Liber-
tà, Porto, Politeama e Malaspina) che si aggiungeranno alle
quattro già esistenti, per un totale di otto stazioni.
Ognuna di queste avrà due diversi accessi. Il completamento
della linea ferroviaria dell’anello consentirà di attivare un
circuito sul quale svolgere un servizio di tipo metropolitano
utilizzando i convogli ferroviari del tipo ‘Minuetto’, acqui-
stati da Trenitalia con il contributo della Regione Siciliana.
Tra una fermata e l’altra la distanza sarà, mediamente, di
700-800 m. Nelle ore di punta la capacità massima di tra-
sporto, indipendentemente dal senso di marcia, sarà di circa
2.400 viaggiatori all’ora.
La frequenza media delle corse sarà di una ogni 15 minuti a
completamento del primo stralcio funzionale, che potrà es-
sere ridotta ad una ogni 5 minuti con il completamento del
secondo stralcio funzionale. La velocità commerciale previ-
sta è di 30 chilometri orari, quella massima di 80 km/h.
Il tempo di percorrenza stimato per l’intero tragitto dell’anello
sarà di circa 13 minuti. Il bando di gara per l’appalto inte-
grato (affidamento della progettazione esecutiva e della co-
struzione del primo stralcio della linea) è stato pubblicato a
fine maggio. Stazione appaltante per conto del comune è la
Italferr Spa. La sola base d’asta supera i 97 milioni di euro,
mentre l’importo complessivo del progetto è di circa 125
milioni di euro, messi a disposizione in gran parte dallo Sta-
to e dalla Regione e, per la quota residuale, direttamente dal
Comune di Palermo. L’attivazione è prevista per il 2008.
Ultima opera organica del Piano integrato, ma non meno im-
portante delle precedenti tre, è il raddoppio del passante
ferroviario Brancaccio-Aeroporto ‘Falcone-Borsellino’: con 18
fermate, la doppia linea ferrata di superficie attraverserà la
città da una periferia all’altra, prima di ricongiungersi al
tratto Carini-Punta Raisi già in funzione.
Si tratta di una sorta di metropolitana tangenziale, disegnata
su un asse parallelo a quello della futura metropolitana leg-
gera automatica sotterranea, il cui percorso, invece, interes-
sa la fascia urbana più vicina alla costa. Dimezzando i tempi
di percorrenza, la doppia linea del passante ferroviario da
26 km complessivi non soltanto faciliterà enormemente gli
spostamenti nel perimetro urbano, ma avvicinerà Palermo
all’aeroporto ‘Falcone-Borsellino’ (oggi dal centro città allo
scalo il treno impiega all’incirca un’ora) e all’hinterland,
nel cui comprensorio rientrano anche località balneari di
interesse turistico.
I lavori per il raddoppio del passante sono stati appaltati
dall’Italferr Spa, per conto di Rete Ferroviaria Italiana (Rfi),
nel novembre 2004, per un importo contrattuale di 493 milio-
ni di euro, mentre quello complessivo, includendo tutte le
altre somme, è di 623 milioni.
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Il maxi-appalto è stato aggiudicato all’associazione tempora-
nea di imprese (Ati) composta dal Consorzio stabile ‘Sis’,
‘Sintagma spa’ di Perugia e ‘Geodata srl’ di Torino.
La capofila, una delle tre ditte riunite nella sigla Sis, è il
colosso madrileno ‘Sacyr’. Del consorzio ‘Sis’ fanno parte
anche le torinesi ‘Inc general contractor spa’ e ‘Sipal’.
L’affidamento dell’opera è quello a ‘contraente generale’,
previsto dalla ‘Legge Obiettivo’ sulle opere di interesse stra-
tegico nazionale per snellire le procedure e abbreviare i tempi
di costruzione.
Il contraente generale è il soggetto responsabile unico di tut-
ti i servizi collegati all’intervento quali la progettazione ese-
cutiva, partendo dal progetto definitivo già disponibile, e la
predisposizione degli elaborati di dettaglio, l’acquisizione
delle aree, la realizzazione delle opere nei 1.670 giorni suc-
cessivi alla consegna dei lavori e la direzione dei lavori.
Per l’attraversamento del territorio cittadino, saranno realiz-
zate nove fermate (Roccella, Brancaccio residenziale, Gua-
dagna, Palazzo di Giustizia, Lolli, Lazio, Belgio, La Malfa e
Sferracavallo) in aggiunta a quelle già esistenti, che saranno
comunque adeguate (zona industriale Brancaccio, Palermo
Centrale, Policlinico-Vespri, Orléans-Palazzo Reale, Notar-
bartolo, Francia, San Lorenzo Colli, Cardillo-Zen e Tommaso
Natale).
Il finanziamento del raddoppio del passante ferroviario pro-
viene in parte da fondi statali, in parte dagli accordi e dai
contratti di programma stipulati dal Comune di Palermo con
la Provincia, la Regione, Rete Ferroviaria Italiana e gli altri
comuni minori interessati. I lavori cominceranno a breve e
l’attivazione è prevista tra il 2009 e il 2010.
Sezione stradale tipo - sede centrale - con la corsia del tram
